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I. 

Die aus der englischen National Association for the 
Promotion of Social Science hervorgegangene Association 
for the Reform and Codification of the Law of Nations hat 
Unbestrittenermassen einen Erfolg zu verzeichnen, nämlich 
die Aufstellung einer Anzahl von Regeln zur Ausgleichung 
von Differenzen im Havariegrosse-Recht der verschiedenen 
Völker, der s. g. York and Antwerp Rules. Haben auch 
die Regierungen noch nicht dem an sie gestellten Ansinnen 
entsprochen, Verhandlungen zur Herbeiführung einer inter- 
nationalen Regelung der Havariegrosse anzuknüpfen, ver- 
halten sich auch die Hauptinteressenten gewisser Länder, 
wie Frankreichs und Italiens den in Rede stehenden Be- 
schlüssen gegenüber ablehnend, so haben sich denselben 
doch weite Interessentenkreise durch vertragsmässige Ver- 
einbarungen unterworfen. Dass die Adoption der York and 
Antwerp Rules Seitens der seefahrenden Nationen schon als 
ein Gewinn zu betrachten wäre, da auf Herbeiführung einer 
weitergehenden Uebereinstimmung keine Aussicht vorhanden, 
ist schon öfter hervorgehoben worden (vgl. u. A. meinen 
Aufsatz über die York and Antwerp Rules in Gold- 
schmidt's Zeitsdirift f. H. R. XXIV S. 500 fif.). 

Hiermit scheint aber, soweit ich beurtheilen kann, die 
schöpferische Kraft der Gesellschaft erschöpft zu sein. Die 
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Tagesordnungen der auf den zu Antwerpen im Jahr 1877 
abgehaltenen folgenden Kongresse legen zwar Zeugniss ab 
von einem so jugendlichen ungestümen Schaffensdrang, dass, 
wenn das Vollbringen dem Wollen entsprochen hätte, de- 
taillirte Vorschläge für die internationale Regelung der wich- 
tigsten Partien des Privat- und öffentlichen Rechts gemacht 
worden wären. 

Zu den Gegenständen, denen man in den folgenden 
Jahren seine Aufmerksamkeit zuwandte, gehörte auch das 
Seefrachtrecht. Die Regelung desselben wurde auf dem Lon- 
doner Kongresse des Jahres 1879 ins Auge gefasst. Ein zu 
diesem Zwecke niedergesetztes Comite beschäftigte sich mit 
der Aufstellung eines International Law of Affreightment 
und zwar im Anschluss an einen bereits im Jahre 1865 auf- 
gestellten Entwurf, die s. g. Sheffield Rules. Dieses inter- 
nationale Seefrachtrecht gehörte auch zu den Gegenständen 
des Berner Kongresses von 1880; doch wurde die Sache 
nicht für genügend vorbereitet erklärt und das bestehende 
Comite mit den nothwendigen weiteren Vorbereitungen be- 
traut (vgl. Report — der Association for the Reform and 
Codification of the Law of Nations — of the eighth annual 
Conference, London 1881, S. 124—127). Auf dem zu Köln 
abgehaltenen Kongresse des folgenden Jahres wurde der 
Beschluss gefasst, die Ausgleichung der Verschiedenheiten 
in dem Seefrachtrecht der verschiedenen Völker zu versuchen 
durch Aufstellung eines Konnossementsformulars , indem von 
der Annahme ausgegangen wurde, dass diesem sich die beim 
Seeverkehr betheiligten Personen untei*werfen würden. Zur 
Lösung dieser Aufgabe wurde ein neues Comitö niederge- 
setzt. Von diesem erging die Aufforderung an eine grosse 
Anzahl von kaufmännischen Korporationen einzelnen hervor- 
ragenden Kaufleuten, Rhedern, Juristen in den verschiedenen 
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Ländern, der Aufgabe näher zu treten und Vorschläge zu 
deren Lösung zu machen. Im Besonderen erging eine solche 
Einladung an die verschiedenen Rheder- und kaufmännischen 
Korporationen zu Liverpool. Aus den Deputirten eben 
dieser trat daselbst ein Lokalcomite zu dem ausgesprochenen 
Zwecke zusammen, ein Konnossementsformular der in Rede 
stehenden Art aufzustellen. Dies ist denn in der That 
geschehen und dieses Formular ist den Berathungen des 
zehnten Kongresses der Association für Reform und Kodi- 
fikation des internationalen Rechts, die im August des Jahres 
1882 zu Liverpool abgehalten wurde, zu Grunde gelegt, 
und ist nach recht magerer Diskussion ohne irgend welche 
nennenswerthen Aenderungen angenommen worden ') (vgl. 
Report of the tenth annual Conference — der Association for 
the Reform and Codification of the Law of Nations — held 
at Liverpool, London 1883, S. 46—49, S. 78—82). 

Der Versuch, ein internationales Seefrachtrecht vermit- 
telst eines gemeinsamen Konnossementsformulars herbeizu- 
führen, muss als verfehlt erscheinen, da nichts verkehrter 
sein kann, als die Grundsätze, welche den Frachtverkehr 
regeln, einer Urkunde, die ihrer Natur nach lediglich Em- 
pfangsbekenntniss und Verpflichtungsschein des Schiffers ist, 
einzuverleiben. Das ist vor dem Kongresse bereits hervor- 
gehoben worden von Voigt (in seiner gerade mit Rück- 
sicht auf das Vorhaben der Association verfassten Schrift: 
„Die neuen Unternehmungen zum Zweck der Ausgleichung 
der Verschiedenheiten der in den Seestaaten geltenden Ha- 
variegrosse- und Seefracht -Rechte", Jena 1882, S. 15 f.), 
und eben dasselbe machte auf dem Kongresse selbst ein 
amerikanisches Mitglied geltend, indem es als Fassung fiir 

i) Den Wortlaut des Konnossementsformulars s. im Anhang. 
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die Common-Form des Konnossements vorschlug : ^^Received 
certain goods . .. ,to be carried to ^^, und hin- 
zufügte : „Everything eise should' be contained not in the 
Bill of Lading, but in a Code of Law*^ Davon aber ganz 
abgesehen lässt das Formular weniger erkennen, dass man 
den Versuch gemacht, die von einander abweichenden Nor- 
men der verschiedenen Seerechte durch solche Regeln zu 
ersetzen, welche dem allgemeinen Rechtsbewusstsein ent- 
sprechen, als dass es den Rhedem und speziell den eng- 
lischen Rhedern gelungen ist, durch den Verein ihre Sonder- 
interessen fördern zu lassen. 

Es bildet die Aufstellung dieser allgemeinen Konnosse- 
mentsform, der s. g. Conference -Form gewissermassen den 
Schlussstein der seit der Ausdehnung der Dampfschifffahrt 
sich immer mehr geltend machenden Bestrebungen der 
Rheder, die ihnen durch das Recht auferlegte Verantwort- 
lichkeit im Seeverkehr auf vertragsmässigem Wege auszu- 
schliessen oder wenigstens einzuschränken. 

Die Grundsätze des römischen Receptums, wonach der 
nauta zur unbedingten Rückgabe der zum Transport über- 
nommenen Güter ohne Rücksicht auf seine eigene und 
seiner Angestellten Schuld verpflichtet ist und allein im 
Falle der vis maior für Verlust und Beschädigung nicht 
einzustehen hat, sind in den späteren Seerechten, wie auch 
in denen der Jetztzeit geltend geblieben. In solchen Fällen, 
wo die strenge Haftung des Schiffers aus dem Receptum 
nach den Anschauungen des Verkehrs eine ungerechtfertigte 
Härte gewesen wäre, ist schon seit langer Zeit für die Be- 
seitigung dieser Haftung durch Aufnahme von Konnosse- 
mentsklauseln gesorgt worden. Diese sind die Klauseln: 
„frei von Bruch"; „frei von Leckage"; „frei von Beschä- 
digung" und gleichbedeutende; während die Klauseln 
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„Inhalt unbekannt" ; „Zahl, Mass, Gewicht unbekannt" ledig- 
lich zur Einschränkung der Verpflichtung dienen, unbedingt 
das Konnossement vertreten zu müssen. Jene Klauseln 
haben regelmässig den Fall im Auge, wo der Schaden 
durch höhere Gewalt, die natürliche Beschaffenheit der 
Güter oder nicht erkennbare Mängel der Verpackung ent- 
standen ist, der Beweis dieser Thatsache aber gar nicht oder 
nur sehr schwer zu führen sein würde. Durch die Klausel 
soll der Schiffer dieser schweren Beweisführung überhoben 
werden. Die Klauseln werden denn auch bei gewissen Arten 
von Verladungen seit langer Zeit so regelmässig in die 
Konnossemente aufgenommen, dass der Kapitän zu ihrer 
Aufnahme selbst ohne Ermächtigung durch den Frachtver- 
trag als befugt gilt. Dagegen haben die in der neueren Zeit 
beliebten und in der Conference-Form bis ins Ungemessene 
ausgedehnten Befreiungsklauseln mit dem eben erwähnten 
Motive ganz und gar nichts zu thun, sondern sie sollen ge- 
radezu die Haftung der Rheder aus dem Receptum auf 
heben, und auch die aus dem Frachtvertrage für den Ver- 
frachter hervorgehende Verbindlichkeit wesentlich mindern. 
Die Rheder fordern das Zugestehen von den Befrachtern 
gewissermassen als ein Aequivalent für die erleichterte, 
promptere, billigere Beförderung der Güter. 

Wenn nun beim Seeverkehr die Rollen von Verfrachter 
und Befrachter in jedem Falle vollkommen gleiche wären, 
so Hesse sich dagegen nichts einwenden, dass die ersteren 
beim Frachtgeschäft ihre Lage so günstig als nur irgend 
möglich zu gestalten suchten. Sache des Befrachters würde 
es sein, mit sich darüber zu Rathe zu gehen, ob die Vor- 
theile, welche die Beförderung seiner Waaren gerade von 
Seiten dieses bestimmten Verfrachters bietet, die Nachtheile 
überwögen, welche die Herabminderung der gesetzlichen 
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Verantwortlichkeit des Verfrachters durch Konnossements- 
klauseln zur Folge hat. Allein so liegt die Sache nicht. 
Der Befrachter steht nicht dem einzelnen Verfrachter gegen- 
über, der, wie seine sonstigen Bedingungen, so die über das 
Mass der von ihm zu tragenden Verantwortlichkeit nach 
Angebot und Nachfrage zu regeln hätte, sondern der ge- 
schlossenen Phalanx der Rheder. Bereits früher waren es 
die grossen Dampfschiffs-Rhedereien, namentlich die Aktien- 
gesellschaften, deren Schiffe in regelmässigen Fahrten den 
Personen- und Güterverkehr zwischen dem Inlande und ge- 
wissen transatlantischen Plätzen vermittelten, welche auf 
Aufnahme weitgehender Befreiungsklauseln in die Konnosse- 
mente bestanden und somit das ganze Publikum, welches 
auf einen prompten und regelmässigen Transport von Gütern 
angewiesen ist, zwangen, sich diesen Befreiungsklauseln zu 
unterwerfen. Wird die Conference- Form des Konnossements 
wirklich allgemein von den Rhedern angenommen — was 
bei der zu diesem Behufe in Scene gesetzten Agitation und 
dem schon früher bei den Rhedern hervorgetretenen Be- 
streben wohl zu erwarten — so werden die Grundsätze des 
Receptums vollständig illusorisch, indem ihre Ausschliessung 
zu einem stehenden Bestandtheil des Frachtvertrags werden 
wird. Und die Ablader werden einfach vor die Alternative 
gestellt, sich den Bedingungen der neuen Konnossements- 
form zu fugen, oder aber den Transport ihrer Güter ganz 
unzuverlässigen Transportunternehmern zu übergeben, die 
vielleicht von der Aufnahme der neuen Klauseln ab- 
sehen dürften. 

So entsteht denn die Frage, ob vielleicht die noch im 
neueren Recht geltenden Grundsätze über die Haftung des Ver- 
frachters dem Befrachter gegenüber mit den heutigen Verkehrs- 
Anschauungen in Widerspruch stehen, und deren Beseitigung 
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daher gerechtfertigt ist; oder ob die Aufrechterhaltung der 
gedachten Bestimmungen auch heutzutage zu fordern, es 
dann aber auch als eine Pflicht der Gesetzgebung zu be- 
zeichnen ist, den Befrachtern der Uebermacht der Ver- 
frachter gegenüber ihren Schutz angedeihen zu lassen, indem 
das Recht, die Regeln des Receptums und die für die Haf- 
tung des Verfrachters überhaupt geltenden gesetzlichen 
Bestimmungen durch Vertrag auszuschliessen, in gewisse 
Grenzen eingeschlossen wird?*) 



II. 

Die Conference -Form enthält vier Bestimmungen, durch 
welche die I^age des Verfrachters gegen früher wesentlich 
verbessert, die des Befrachters in demselben Masse ver- 
schlechtert wird. Der Schiffer hat die Befugniss i. to call 
at any portSf in any order; 2. to sali without pilots ; 3. to 
tow and assist vessels in distress, and to deviate for the 
purpose of saving life or property; 4. ist der in englischen 
Konnossementen sich findende Passus über die nach den 
Grundsätzen des Receptums sich von selbst verstehende 
Befreiung des Schiffers von dem Haften für den durch höhere 
Gewalt entstandenen Schaden 2) durch folgende Sätze ersetzt 



i) Die Frage ist Gegenstand der Verhandlungen des siebzehnten 
deutschen Juristentages gewesen; und es ist darüber ein Gutachten von 
Voigt (Ob es sich empfehle, für die Haftung der Verfrachter zur See ab- 
solute Vorschriften nach Analogie der für das Eisenbahn-Frachtgeschäft be- 
stehenden Gesetzesvorschriften aufzustellen?) erstattet worden; abgedruckt 
in den Verhandlungen des siebzehnten deutschen Juristentages I., Berlin 1884, 
S. 136—162. 

2) The act of God ^ the Kings enemies, fire and all and every other 
dangers and accidents of the seas, rivers , and navigation of whatever nature 
and kind soever excepted. 
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worden : The Act of God, Perus of the Sea, Fire, Barratry 
of the Master and Crew, Enemies, Pirates and Thieves, 
arrest and restraint of Princes, Rulers and People, CollisiofiSj 
Stranding, and other accidents of navigation, excepted, even 
when occasioned by the negligence, de fault or error in 
judgment of the Pilot, Master, Mariners, or other Servants 
of the Shipowners, 

Um mit der letzten Bestimmung zu beginnen, so lehnen 
mit derselben die Rheder jede Verantwortlichkeit für den 
durch die Schuld eines ihrer Angestellten der Ladung zu- 
gefügten Schaden ab. 

Die Frage, inwiefern bei einer locatio conductio operis 
der Obligirte für fremde Schuld nach gemeinem bürgerlichen 
Recht einzustehen hat, ist sehr bestritten. Während die 
Einen von der Regel, dass der Prinzipal nur für eigene 
Handlungen oder Unterlassungen einzustehen hat, bei der 
locatio conductio operis keine Ausnahme zulassen (Gold- 
schmidt in seiner Zeitschrift XVI S. 337, Windscheid, 
Pandekten § 401 Anm. 5), statuiren die Anderen eine solche 
(soUbbelohdeinGoldschmidt's Zeitschr. VIII S. 267 ff., 
Brinz, Pand. II S. 277 f.). Die L. 25 § 7 D. Locati 
(19,2) scheint nun ganz entschieden für die letztere Ansicht 
zu sprechen. Wenn es in dieser Stelle nämlich heisst: 
Qui columnam transportandam conduxit^ si ea dum tollitur 
aut portatur aut reponitur, fracta sit, ita id periculum 
praestat, si qua ipsius eorumque^ quorum opera uteretur, 
culpa acciderit. Culpa autem abesi, si omnia facta sunty 
quae diligentissimus quisque observaturus fuisset; so kann 
der erste Satz doch nur zweierlei bedeuten: i. der Trans- 
portunternehmer haftet für den Bruch der Säule in zwei 
Fällen, a) wenn dies durch eigene Schuld; b) wenn es 
durch Schuld seiner Leute geschehen ist; oder mit anderen 
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Worten, wenn es durch seine oder seiner Leute Schuld ge- 
schehen. 2. Der Transportunternehmer haftet nur dann, 
wenn der Schaden verursacht ist durch seine eigene und 
seiner Leute konkurrirende Schuld. Letztere Auffassung ist 
unmöglich ; denn damit würde die Stelle den conductor ge- 
radezu vom Haften für eigene Schuld befreien. Der Sinn 
dieser Stelle ist also hiernach ganz derselbe, als wenn es statt 
des Textes der Florentina qua ipsius eorumque, quorum 
Opera uteretur, culpa — wie bei Haloander und in ver- 
schiedenen Vulgatausgaben — hiesse: qua ipsius eorumve 
u. s. w. Wenn nun trotzdem verschiedene Schriftsteller 
dieser Stelle den in Rede stehenden Sinn nicht beilegen 
wollen, so ist der Grund hierfür wohl in Wahrheit darin zu 
suchen, dass sie sonst für die locatio conductio operis in 
Betreff der Haftung für das Verschulden anderer Per- 
sonen ein anderes Prinzip, als für die übrigen Kontrakts- 
verhältnisse hätten statuiren müssen. Natürlich wird der 
Stelle ihre Beweiskraft für die gedachte Theorie dadurch 
nicht genommen, dass man die Ausdrucksweise des Juristen 
eine ungenaue nennt (Wyss, die Haftung für fremde 
culpa ^ Zürich 1867, S. 104); denn vermittelst eines der- 
artigen Verfahrens lässt sich alles aus dem römischen Recht 
heraus und in dasselbe hinein interpretiren. Ganz anders 
fällt in's Gewicht Goldschmidt's Angriff. Goldschmidt 
(Zeitschrift XVI S. 355 f) sucht die Behauptung, dass die 
Stelle den Unternehmer in der That nur dann haften lasse, 
wenn eigene und der Leute Verschulden vorliege, durch den 
Hinweis zu rechtfertigen, dass hier das Verschulden des 
Unternehmers in der Wahl unerfahrener oder unvorsichtiger 
Leute, oder in mangelhaften oder verkehrten Anordnungen 
oder mangelhafter Aufsicht bestehe ; allein selbst wenn man 
in dieser Stelle für die Haftung des Unternehmers dessen 
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eigene culpa als Voraussetzung gesetzt glaubte , so wäre 
doch nicht abzusehen, weshalb für das Haften des Unter- 
nehmers als weitere Voraussetzung culpa der Leute gesetzt 
würde. Der Sachverhalt der Stelle ist lediglich der: die 
Säule ist zerbrochen, dum tollitur aut portatur aut reponiiur, 
Dass dies durch die Schuld der Leute geschehen, wird mit 
keinem Worte angedeutet. Dass es ohne deren Schuld ge- 
schehen kann, liegt auf der Hand; denn ist der Unfall da- 
durch verursacht, dass der vom Herrn gestellte Wagen die 
Säule nicht tragen konnte, sondern unter deren Last zusammen- 
brach, während dieselbe von den Leuten in durchaus sach- 
gemässer und vorsichtiger Weise auf den Wagen gebracht 
und daselbst befestigt war, so lässt sich schwerlich von 
einer Schuld der Leute sprechen; man müsste dann etwa 
den Leuten zumuthen, in derartigen Fällen den Wagen 
stets auf seine Tragfähigkeit zu prüfen. 

Mit der oben gegebenen Auslegung steht auch der 
Schlusssatz der Stelle nicht in Widerspruch; denn wenn es 
hier heisst: culpa auteni abest, si omnia facta su?it, quae 
diligentissimus quisque observaturus fuissety so scheint mir 
eine Beziehung des quisque auf ipse und ei quorum opera 
uteretur doch nicht so unmöglich. Der Jurist sagt: Der 
Transportunternehmer haftet einmal, wenn die Zertrümme- 
rung der Säule Folge seiner Schuld ist; ferner wenn Folge 
der Schuld seiner Leute. Und nun heisst es weiter, von 
Schuld kann aber da nicht die Rede sein, wenn alle Vor- 
sichtsmassregeln beobachtet sind, welche nur immer sorg- 
same Menschen in Anwendung bringen. Da lässt sich doch 
meines Erachtens ohne Zwang hinzudenken, sowohl auf 
Seiten des Transportunternehmers, als auf Seiten der Leute. 
Dass die Goldschmidt^sche Auffassung der L. 25 § 7 
Locati durch die Ausdrucksweise der L. 65 pr. De usu- 
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fructu (7, i) bestätigt wird (Goldschmidt a. a. O. S. 356), 
kann ich nicht finden. Dass es bei dem in dieser Stelle 
behandelten Rechtsverhältniss nicht statthaft ist, unbedingte 
Haftung des Verpflichteten für die Gehülfen zu statuiren, 
nehme auch ich an; allein ich sehe nicht ein, inwiefern die 
Ausdrucksweise der L. 45 pr. cit. mit der der L. 25 § 7 
Locati vollkommen übereinstimmt. Denn während der Jurist 
in der L. 25 § 7 feststellt, wann der conductor operis für 
den durch Bruch der Säule angerichteten Schaden zu haften 
hat, wird in der L. 65 pr. von einer in dem Falle eintre- 
tenden Wirkung gehandelt, wo den Usufruktuar bei einer 
durch eigene Handlung oder Handlung seiner Angehörigen 
verursachten Deterioration die Verantwortlichkeit trifft (cum 
fructuarius debeat quod suo suorumque facto deterius fac- 
tum Sit reficere)y ohne irgend wie auf die Frage einzugehen, 
wann dies der Fall ist? (Vgl. auch Ubbelohde inGold- 
schmidt's Zeitschr. VII S. 217 f.) 

Der Grund für diese abweichende Behandlung der Haf- 
tung des Schuldners für die culpa eines Dritten bei der 
locatio conductio operis lässt sich nun wohl schwerlich mit 
Ubbelohde aus einer angeblichen Versicherung des Er- 
folges herleiten. Denn wie schon Goldschmidt (S. 359) 
darauf aufmerksam macht, ist es ohne jeden Grund bei der 
locatio conductio operis in der merces — die doch lediglich 
Lohn für die Leistung des conductor — in gleicher Weise wie 
bei der gegen Entgelt übernommenen custodia (der L. 40, 
L. 41 Locati) eine Assekuranzprämie zu finden. Wenn 
nämlich Ubbelohde zur Begründung seiner Ansicht sagt 
(S. 272 f.) , man wolle nicht mit den einzelnen regelmässig 
von vornherein unbestimmten und dem Publikum unbekannten 
Gesellen und Lehrlingen eines Meisters zu thun haben, welche 
den Gegenstand fertig stellten, deren einer demnächst den- 

Lewis, Konnossementsklauseln. 2 
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selben dem Besteller zu überbringen habe, sondern lediglich 
mit dem Meister, dessen Zahlungsfähigkeit man kenne oder 
kennen zu lernen vermöge,- so lässt sich darauf ein Aus- 
spruch anwenden, den Ubbelohde selbst (S. 224) thut, 
in Betreff der Art und Weise, wie das Gutachten der Halle- 
schen Juristen-Fakultät^) das Haften des Unternehmers für 
das Verschulden seiner Gehülfen bei der locaiio conductio 
operis erklärt, wie auch in Betreff der Bemerkung Puchta's 
darüber 2). »Es wird durch jene Vorstellungen die eigent- 
liche Schwierigkeit nicht gelöst, sondern nur in einen anderen 
Ausdruck eingekleidet.« Ich gebe ohne Weiteres zu, dass 
jeder locator operis die ihm von Ubbelohde imputirte 
Absicht hat. Aber daraus folgt doch noch nicht, dass der 
conductor damit einverstanden, wenn die Absicht des locator 
nicht im Rechte ihre Begründung fände. 

Vielmehr erscheint es mir richtig, die Verschuldung 
Dritter, deren sich der Obligirte zur Ausführung oder Her- 
stellung einer übernommenen Arbeit (opus) bedient, als 
eigene Verschuldung des Obligirten aufzufassen ( B r i n z , Pan- 
dekten II S. 277 f ). Es ist schon richtig, dass der Obligirte 
nur dafür einzustehen hat, dass er tüchtige Gehülfen aus- 
sucht, diesen die richtige Instruktion ertheilt und dieselben 
ordentlich beaufsichtigt; allein der Umstand, dass der Ge- 
hülfe etwas versehen hat bei seiner Arbeit, zeigt, dass der 
Obligirte bei der Wahl, der Jnstruktions-Ertheilung oder der 
Beaufsichtigung etwas versehen hat. 

Es scheint mir durchaus zutreffend zu sein, wenn B r i n z 
darauf hinweist, dass die Gehülfen lediglich Mittel und Werk- 



i) Zwei Urtheile zürcherischer Gerichte und Rechtsgutachten der Ju- 
ristenfakultät Halle- Wittenberg, Zürich 1847, S. 54 flf. 
2) Vorlesungen § 302. 
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zeuge für den Obligirten sind, und dass der letztere, wie er die 
Mängel der Arbeit oder die Schäden der Sache nicht auf 
seine todten Werkzeuge schieben darf, auch die Schuld der 
lebendigen nicht von sich ablehnen kann. Man wird von 
Schuld des Unternehmers sprechen, wenn* der von dem- 
selben zum Transport verwendete Strick reisst, weil sich 
eben darin zeigt, dass der Unternehmer einen untaug- 
lichen Strick gewählt. Der Transportunternehmer trägt die 
Schuld, wenn durch die Seitens eines von ihm gestellten 
Packers vorgenommene mangelhafte Verpackung eines Ge- 
genstandes dieser auf dem Transport zerbricht; denn die 
Thatsache der mangelhaften Verpackung zeigt, dass der 
Transportunternehmer einen nicht sachverständigen, resp. 
nicht sorgsamen Packer mit der Vornahme der Verpackung 
betraut hat, sich also eine culpa in elingendo hat zu Schul- 
den kommen lassen, oder es an der erforderlichen Anwei- 
sungsertheilung oder der nothwendigen Beaufsichtigung hat 
fehlen lassen. Durch die l'hatsache der beschädigenden 
Handlung des Gehülfen selbst wird die Schuld des Unter- 
nehmers bewiesen. Dass dies auch die Auffassung der 
römischen Juristen gewesen, zeigen entschieden die von 
Brinz dafür beigebrachten Stellen, so namentlich L. 21 § 3 
De N, G, (3, 5); L. 10 § I, L. II Commod, (13, 6); L. 60 
§ 7 Locati (19, 2, — illani quoque ailpam nie tibi praesta- 
turunt aioy quod eum elegisseni, qui eiusmodi damno te ad- 
ficeret). Begründet man in dieser Weise den in Rede 
stehenden Satz, so werden auch solche Stellen mit dem- 
selben in Einklang gebracht, aus denen man die Unrichtigkeit 
desselben zu folgern versucht hat (Goldschmidt S. 352), 
nämlich L. 13 § i Locati (19, 2), L. 10 § i. De lege Rhodia 
(14, 2). Wenn nämlich in der ersteren Stelle dem Rheder 
nicht der Schaden zur Last gelegt wird, welchen die behufs 
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Ausführung des Transports in ein anderes Schiff eingeladenen 
Waaren erleiden, si culpa caret (seil, navicularius), so wird 
es eben unentschieden gelassen, in welchen Fällen eine culpa 
des Schiffers anzunehmen ist. Die Schlussworte der Stelle : 
ceterum si vel invito domino fecit vel quo non debuii tem- 
pore aut si minus idoneae navi, tunc ex locato agendum^ 
enthalten weder eine vollständige Aufzählung der Fälle, in 
denen eine culpa des Schiffers zu Tage tritt, noch wird, 
damit durch die erwähnten Handlungsweisen eine Haftung 
des Schiffers begründet wird, der Nachweis vorausgesetzt, 
dass derselbe bei Vornahme der Handlung selbst culpa non 
caret. Vielmehr scheinen mir die Worte folgenden Sinn zu 
haben: Der Schiffer haftet nicht, si culpa caret; anderenfalls 
(seil, si culpa non caret) haftet er; so wenn er gegen den 
Willen des Auftraggebers handelte oder zur ungeeigneten 
Zeit oder in ein nicht geeignetes Schiff die Umladung vor- 
nahm. In jeder dieser Handlungen wird culpa gefunden. 
Ebenso muss sie aber darin gefunden werden, dass der 
Weitertransport einem untüchtigen Schiffer oder einer un- 
tüchtigen Besatzung übergeben wurde. Ob dies aber der 
Fall gewesen, ist auch daraus zu schliessen, dass der Scha- 
den an der Ladung von der Besatzung verschuldet ist. In 
derselben Weise ist die zweite Stelle aufzufassen, ja die 
Worte cum id (seil, utraque navis periit) sine dolo et culpa 
nautarum factum, esset scheinen mir die Richtigkeit dieser 
Ansicht, und damit auch hinsichtlich der ersten Stelle zu 
bestätigen. 

Bei dieser Auffassung erscheint die Haftung des Rhe- 
ders für Verschulden der Besatzung bei der Ausführung 
der auf den Seetransport gerichteten Verträge nicht als eine 
Sonderbestimmung des Seerechts, auch nicht als eine Son- 
derbestimmung des Receptums, sondern als Ausfluss eines 
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allgemeinen Prinzips. Die Beseitigung eines solchen Prin- 
zips Hesse sich nur dann rechtfertigen, wenn dringende 
Zweckmässigkeits-, namentlich Billigkeitsrücksichten für eine 
solche Beseitigung sprächen. Das lässt sich nun aber ent- 
schieden nicht behaupten. 

Man könnte vielleicht sagen, dass der Rheder in höhe- 
rem Masse wie jeder andere conductor operis genöthigt wäre, 
nicht nur sich bei der Ausführung des opus durch andere 
Personen vertreten zu lassen, sondern auch diesen die selb- 
ständige Ausführung zu überlassen. Allein diesem Umstände 
wird in durchaus zutreffender Weise dadurch Rechnung ge- 
tragen, dass das Recht den Rheder nicht persönlich für die 
Handlungen der Personen haften lässt , vermittelst deren er 
das Rhedereigewerbe betreibt, speziell die Frachtverträge 
ausführt, sondern nur mit dem Schiffsvermögen, nur bis auf 
den Werth der Vermögensobjekte, welche er beim Rhe- 
dereibetriebe der Obhut der Schiffsbesatzung anvertraut; 
oder auch dem Rheder die Möglichkeit gewährt, durch 
Abandon des Schiffsvermögens der persönlichen Haftung zu 
entgehen. Wenn das englische Recht, welches keineswegs 
in allen Fällen des deutschen Rechts, sondern nur in ge- 
wissen Fällen die Haftung des Rheders auf einen vom Ge- 
setz normirten, nach der Grösse des Schiffs bemessenen 
Maximalbetrag beschränkt, (8 Pfund per Registertonne) — 
der zwar in der Mehrzahl der Fälle hinter dem wirklichen 
Betrage des Schiffsvermögens zurückbleiben wird — nicht 
in ausreichender Weise die Interessen der Rheder wahrt, 
so mag sich die Agitation der englischen Rheder auf eine 
Aenderung der englischen Gesetzgebung nach dieser Rich- 
tung hin richten; allein die Billigkeit kann niemals dahin 
fuhren, den Rhedern jedwede Verantwortlichkeit abzunehmen 
für die Handlungen der Personen der Besatzung, welche die- 
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selben selbst gerade an die Stellen gesetzt haben^ in denen sie 
die Interessen der Ladungsinteressenten verletzt haben, und 
somit die üblen Folgen, welche aus der Vertrauensstellung, 
die die Besatzung dem Rheder gegenüber einnimmt, her- 
vorgehen, durch die Ladungsinteressenten tragen zu lassen. 

Der in Rede stehende Passus der Conference -Form des 
Konnossements befreit übrigens seinem Wortlaute nach die 
Rheder nicht nur von der Haftung für fremde culpa, son- 
dern sogar für eigene culpa. Während die neueren Gesetze 
und auch das heutige englische Recht die unbeschränkte 
Haftung des Rheders nur dann cessiren lassen, wenn nicht 
die eigene Schuld des Rheders in Frage steht, so lässt die 
Confere7ice - Foitn of Bill of Lading die Pflicht des Ver- 
frachters, die im Konnossement als empfangen bezeichnete 
Ladung in unverändertem Zustande abzuliefern, aufgehoben 
werden durch Bari-atry of the Master and Crew; ferner bei 
Unfällen occasioned by the negligence , default or error in 
judgment of the Pilot, Master^ Mariners or other Servants 
of the ShipownerSy ohne eine Ausnahme für den Fall zu 
statuiren, dass den Rheder nachweislich eine culpa in eli- 
gendo trifft. Dass aber englische Richter auch so eine solche 
Ausnahme als aus allgemeinen Rechtsbegriffen sich von 
selbst ergebend statuiren sollten, ist bei der den englischen 
Juristen eigenthümlichen Wortintei-pretation nicht recht an- 
zunehmen; wie es ja auch in der Merchant Shipping Act 
V. 1854 [sect. 504) und der Merchant Shipping Acts Amend- 
ment Act V. 1862 [sect. 54) für nothwendig erachtet worden 
ist, in den Fällen , wo dieselben eine beschränkte Haftung der 
Rheder Platz greifen lassen, ausdrücklich vorauszusetzen, dass 
der Unfall eingetreten without their actual fault or privity. 

Natürlich bleibt dem Ladungsinteressenten sein Anspruch 
gegen die Personen der Besatzung, durch deren Verschulden 
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der Schaden herbeigeführt ist. Allein dieser Anspruch ist 
in der Mehrzahl der Fälle ein illusorischer. Zunächst ist 
die Rechtsverfolgung gegen Schiffer und Schiffsleute, welche 
sich bald an diesem Orte des Inlandes, bald an jenem vor- 
übergehend aufhalten, dann wieder möglicher Weise auf 
längere Zeit dem Arme des inländischen Richters vollstän- 
dig entrückt sind, auf das Aeusserste erschwert. Ferner ist 
die Durchführung des Anspruchs gegen Personen der Be- 
satzung von dem Beweise abhängig, dass der Schaden durch 
dieselben verschuldet, ein Beweis, der nur in wenigen Fällen 
zu führen sein wird, während die Durchführung des An- 
spruchs gegen den Rheder hiervon nicht abhängig ist; 
dieser vielmehr den Anspruch nur dadurch von sich ab- 
lehnen kann, dass er seinerseits den Nachweis führt, der 
Verlust resp. die Beschädigung sei auf einen der Gründe 
zurückzuführen, für welche er nicht einzustehen hat. End- 
lich wird in der grossen Mehrzahl der Fälle die 
Durchführung eines Ersatzanspruchs gegen Personen der 
Besatzung zwecklos sein, da diese regelmässig gar nicht in 
der Lage sind, einem derartigen Ansprüche von irgend 
welchem Belange gerecht zu werden. 

Als eine indirekte aber weitreichende verderbliche Folge 
der Einführung der neuen Konnossementsklauseln bezeich- 
net Voigt in seinem Gutachten (Verhandlungen des 
17. Juristentages I. S. 153 f.) den depravirenden Einfluss der- 
selben auf die Pflichttreue der Besatzungen. So lange die 
Pflicht des Rheders bestünde, für die Handlungen der Be- 
satzungen einzustehen, wären die Schiffsleute — so führt 
Voigt aus — dessen eingedenk, dass die Rheder sie nicht 
ungestraft in Betreff der Frachtgüter unredlich oder nach- 
lässig verfahren lassen würden, und dass dieselben auch in 
der Lage wären, bei jedem der Ladung zugefügten Scha- 
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den sie durch Dienstentlassung, Einbehaltung des Lohnes 
mehr oder minder empfindlich zu strafen. Würde dagegen 
die Haftbarkeit des Rheders faktisch beseitigt, und wüssten 
die Schiffsleute, dass diesem aus ihren die Ladung betref- 
fenden rechtswidrigen oder fahrlässigen Handlungen kein 
Nachtheil erwüchse, so würden sie in der Erfüllung ihrer auf 
die Ladung bezüglichen Obliegenheiten einer bedenklichen 
Sorglosigkeit sich hingeben, und selbst an Vorkommnissen 
schlimmerer Art würde es nicht fehlen. Diese Bedenken 
von Voigt theile ich nun allerdings nicht. Der Nachtheil, 
der einer Rhederei aus pflichtvergessener Behandlung der 
Güter Seitens der Besatzung daraus erwächst, dass ihre 
Schiffe und Kapitäne bei den Abladern in Misskredit ge- 
rathen, ist sehr viel empfindlicher als der, welchen sie in 
Folge der Verpflichtung, einmal eine sehr bedeutende Ent- 
schädigung zahlen zu müssen, erleidet. Auch wenn die Haf- 
tung der Rheder für Verschulden der Besatzung allgemein 
beseitigt sein sollte, würden die grossen Rhedereien nach 
wie vor eifersüchtig über Erhaltung ihres Renommees wachen, 
und mit unnachsichtiger Strenge jeden Kapitän und jeden 
Schiffsmann entfernen, durch dessen Pflichtvergessenheit, 
Nachlässigkeit oder Unfähigkeit dieses Renommee gefährdet 
würde. Sind es doch bisher immer die grossen Dampf- 
schiffsgesellschaften vorzugsweise gewesen, welche durch 
Konnossementsklauseln die Haftung für Verschulden der 
Besatzung ausschlössen. Und wie einstimmig ist die An- 
.erkennung der sorgsamen und prompten Beförderung der 
Güter gewesen! 

Eine besondere Bewandtniss hat es noch mit der 
Klausel : Barratry of the Master excepted. Diese Klausel 
würde niemals zu Recht bestehen, wenn ein Konnossement 
vom Schiffer selbst gezeichnet wäre; denn alsdann griffe 
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der Grundsatz Platz: non valet, si convenit, ne dolus 
praestetur. Die Klausel hat nämlich den Zweck, einen An- 
spruch der Ladungsinteressenten überhaupt auszuschliessen 
wegen eines durch doloses Verhalten des Schiffers verur- 
sachten Schadens, ohne dass unterschieden wird, ob der- 
selbe gegen den Schiffer selbst oder gegen den Rheder 
geltend gemacht wird. Gilt aber die Klausel als überhaupt 
nicht geschrieben, so kann sie auch der Rheder nicht zu 
seinen Gunsten geltend machen. 



III. 

Handelte es sich in dem Bisherigen nur um den Ver- 
such der Rheder, die Verantwortlichkeit für fremdes Ver- 
schulden von sich abzulehnen, so gehen die oben {S. 13) 
unter i bis 3 aufgezählten Klauseln geradezu dahin, den 
Rhedern die Autorisation zu einem culposen und überhaupt 
kontraktwidrigen Handeln in bestimmten Fällen zu erwirken, 
wo ein solches für dieselben vortheilhaft ist. 

Es gehört zu den Pflichten des Verfrachters, die zu 
transportirenden Güter auf dem der vereinbarten Reise unter 
den obwaltenden Verhältnissen entsprechenden Wege zu 
befördern, während derselben das Schiff auch keine anderen 
Häfen anlaufen zu lassen, als durch den Verlauf der gerade 
in Frage stehenden Frachtreise geboten ist ; d. h. nur solche 
Häfen, in denen bei derartigen Reisen Kohlen, Wasser, 
vielleicht auch Proviant eingenommen zu werden pflegen, so- 
wie solche, in denen der Natur der gerade in Frage stehen- 
den Frachtverträge gemäss die Ladung kompletirt oder 
theilweise gelöscht werden soll, endlich natürlich solche, 
welche der Schiffer nothgedrungen, als Nothhäfen aufsucht, 
um etwa eine erforderliche Reparatur am Schiffe vornehmen 



Digitized by LjOOQ IC 



— 26 — 

zu lassen. Ein hiernach nicht motivirtes Anlaufen von Häfen 
brauchen sich die Ladungsinteressenten nicht gefallen zu 
lassen, weil dadurch die Reise verlängert und die Gefahr 
für die Güter vergrössert wird. Und ist auf ein derartiges 
kontraktwidriges Angehen von Häfen ein Verlust oder eine 
Beschädigung von Gütern zurückzuführen, so können Schiffer 
wie Rheder auf Ersatz dieses Schadens in Anspruch ge- 
nommen werden. Auch sonstige Abweichungen von dem 
der Reise entsprechenden Wege sind unstatthaft, soweit sie 
nicht durch einen Nothfall gefordert sind, und begründen 
einen Ersatzanspruch für die Ladungsinteressenten für den da- 
durch entstandenen Schaden. Von diesem Verbot der Deviation 
gestattet das Versicherungsrecht eine Ausnahme, nämlich 
für den Fall, dass der Schiffer dazu durch das Gebot der 
Menschlichkeit genöthigt war. Diese Ausnahme ist aber 
auch für das Frachtrecht zu statuiren. Sie leugnen hiesse 
gegen den Satz Verstössen: quae facta laedunt pietatem, 
existimatiofiem, verecundiant nostranty nee faeere nos posse 
eredendmn est. Die Conference -Form des Konnossements 
dagegen giebt dem Schiffer das Recht, ohne irgend welche 
Voraussetzung und ohne irgend welche Beschränkung Häfen 
nach Belieben und in der ihm gutdünkenden Reihenfolge 
anzulaufen; von dem der Reise entsprechenden Wege ab- 
zuweichen, nicht nur um Menschenleben, sondern auch um 
Güter zu retten. 

Die Ladungsinteressenten sind daher durchaus schutz- 
los, wenn die Reise verzögert ist lediglich aus dem Grunde, 
weil der Kapitän etwa auf ausdrückliche Anweisung des 
Rheders , der auf dem Schiff auch Güter zum Verkauf für 
eigene Rechnung verschifft, verschiedene Häfen anlief, um 
zu sehen, ob daselbst ein vortheilhafter Markt für den Ver- 
kauf dieser Güter wäre. 
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Die Ladungsinteressenten können keinen Schadensersatz 
beanspruchen, wenn durch die ungebührliche Verzögerung 
der Reise der günstige Zeitpunkt für die Veräusserung ihrer 
Güter verstrichen ist; selbst dann nicht, wenn die Güter in 
Folge der übermässigen Ausdehnung der Reise in ver- 
schlechtertem oder vollständig verdorbenem Zustande am 
Bestimmungsorte angelangt sind; denn nach den Bestim- 
mungen der neuen Konnossementsform hat der Ablader diese 
Eventualität von vorn herein mit in Betracht ziehen müssen. 
Ebenso verhält es sich, wenn die Reise verzögert ist, weil 
das Schiff seine Frachtreise unterbrochen hat, um Güter 
von einem wrack gewordenen Schiff zu bergen und diese 
Güter vielleicht erst noch nach deren Bestimmungsort zu 
bringen, oder wenn es etwa gar bei der Hülfsleistung oder den 
Bugsirdiensten, die es einem anderen in Seenoth befindlichen 
Schiffe gewährte, selbst Havarie erlitt, und in Folge davon 
auch die Güter beschädigt wurden. In dem zuletzt erwähnten 
Falle erweckt freilich die Fassung des Formulars den An- 
schein, als sollte lediglich der Ladungseigenthümer davon 
abgehalten werden, Akte der Menschlichkeit (Hülfsleistung 
gewährt in Seenoth befindlichen Schiffen ; Rettung von Men- 
schenleben und fremden Gütern) dem Schiffer und dem 
Rheder zum Vorwurf zu machen und zur Grundlage einer 
Schadensersatzforderung zu machen. Allein um in der Be- 
thätigung der Menschenliebe nicht allzusehr eingeengt zu 
sein durch drohende Entschädigungsansprüche der Ladungs- 
interessenten; darum ist es schwerlich dem Rheder zu thun, 
der eine solche Klausel in das Konnossement aufnimmt; 
dazu bedarf es überhaupt jener Klauseln nicht. Die Devia- 
tion, zu der der Schiffer durch das Gebot der Menschlich- 
keit genöthigt wird, ist — wie schon eben (S. 26) bemerkt — nicht 
als ein Verschulden des Schiffers anzusehen, kann also auch 
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nicht zur Begründung eines Ersatzanspruchs des Ladungs- 
interessenten dienen ; ebenso wenig die Hülfsleistung, welche 
einem wirklich in Seenoth befindlichen Schiffe, dessen Be- 
satzung in Lebensgefahr schwebte, geleistet wurde. Viel- 
mehr sollen diese Klauseln lediglich dazu dienen, den Rhe- 
dern und den Besatzungen die Benutzung einer Gelegenheit 
zum Erwerb von reichlichem Bergelohn, Hülfslohn, Bugsir- 
lohn zu ermöglichen. 

Das Formular bedingt ferner den Schiffern die Befugniss 
aus, die Zuziehung eines Lootsen zu unterlassen, wo dieselbe 
regelmässig stattfindet. Die Zuziehung kann ihren Grund 
in gesetzlicher Vorschrift haben, welche dieselbe anordnet, 
oder darin, dass sie durch die Vorsicht geboten erscheint. 
Für den ersteren Fall würde die Klausel keinerlei Wirk- 
samkeit haben; denn hier griffe der Grundsatz Platz: ius 
publicum privatorum pactis mutari non potest. Dem ge- 
setzlichen Gebot gegenüber, einen Lootsen zu nehmen, gilt 
die in Rede stehende Klausel des Konnossements als nicht 
geschrieben und soweit können dieselbe auch der Rheder 
resp. der Schiffer dem Ladungsinteressenten gegenüber nicht 
geltend machen. Anders liegt die Sache in den Fällen, wo 
nur die Vorsicht die Zuziehung eines Lootsen gebietet. Hier 
lässt sich eine allgemeine, der gesetzlichen gleichstehende 
Pflicht dazu überhaupt nicht statuiren; es hängt vielmehr 
alles von der Sachlage des individuellen Falls ab, der 
grösseren oder geringeren Bekanntschaft des Kapitäns resp. 
der Mannschaft mit dem Fahrwasser, der Beschaffenheit des 
Schiffs, der Jahreszeit, dem Wetter. Daher ist denn 
die Klausel, wodurch sich der Schiffer die Befugniss ausbe- 
dingt, auch in solchen Fällen, von der Zuziehung eines 
Lootsen abzusehen, wo ein gewissenhafter Schiffer einen 
solchen zuziehen würde, nicht als gegen einen Satz des ius 
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publicum gerichtet anzusehen, und der Klausel selbst ist die 
Wirksamkeit nicht abzusprechen, dem Kapitän die civil recht- 
liche Verantwortlichkeit abzunehmen, wo derselbe sonst eine 
solche durch Nichtzuziehung eines Lootsen, als durch Ver- 
letzung der Sorgfalt eines ordentlichen Schiffers auf sich 
geladen haben würde. 

Das Bestreben der Rheder, die Grundsätze des Re- 
ceptums zu beseitigen, und ihre Haftung auf Haften für 
eigene Schuld herabzusetzen, konnte noch motivirt werden 
durch die üble Lage, in welche der Rheder durch den Um- 
stand versetzt wird, dass er die Ausführung des Seetrans- 
ports anderen Personen überlassen muss. Allein dieser 

•Grund fällt bei den zuletzt betrachteten Befreiungsklauseln 
vollständig fort. Will der Rheder die Verantwortlichkeit 
für Deviationen, kontraktwidriges Anlaufen von Häfen, durch 
kein Gebot der Menschlichkeit geforderte Hülfsleistungen, 
Nichtannahme von Lootsen, die der Schiffer sich hat zu 
Schulden kommen lassen, ohne durch eine Anweisung des 
Rheders dazu veranlasst zu sein, von sich abweisen, so be- 
durfte es dieser Klauseln beim Vorhandensein der Ablehnung 
der Haftung für Verschulden der Besatzung nicht; diese 
Klauseln haben vielmehr eine praktische Bedeutung nur 
dann, wenn die Deviation, das kontraktwidrige Anlaufen von 
Häfen, die anderen Schiffen geleistete Assistenz, die Nicht- 
annahme eines Lootsen auf Anweisung des Rheders selbst 
erfolgt ist. Und da kann man sich denn doch nicht genug 
über die unverdeckte Rücksichtslosigkeit wundern, mit der 
der Rheder verlangt, dass ihm gestattet werde, auf Gefahr 
des Ladungsinteressenten Gewinn zu erzielen und Kosten zu 
ersparen. 

Es soll hiermit durchaus nicht gesagt sein, dass die 
durch die in Rede stehenden Klauseln gegen Regressan- 
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Sprüche der Ladungsinteressenten sicher gestellten Rheder 
nun stets ihre Schiffer anweisen werden, ohne Lootsen zu 
fahren, so viel wie möglich unterwegs Gewinn durch Ber- 
gung, Hülfsleistung und Bugsirdienste zu machen. Das ver- 
bietet dem Rheder einfach der eigene Vortheil; einfach die 
Erwägung, dass der regelmässige, aus dem Frachtgeschäft 
herrührende Verdienst denn doch den einmal gelegentlich 
durch Bugsirdienste und Hülfsleistung zu machenden Ver- 
dienst, dem noch dazu ungewöhnliche Gefahren gegenüber- 
stehen, bei Weitem übersteigt. Das Bestreben des Rheders 
wird stets dahin gerichtet sein , das Schiff möglichst wenig 
still liegen zu lassen und stets eine volle Ladung für das- 
selbe zu haben. So viel an ihm liegt, wird er dahin zu" 
wirken suchen, dass sein Schiff Gegenstand möglichst vieler 
Nachfrage ist. Dies setzt aber wieder voraus, dass eine gute 
Meinung für das Schiff bei dem transportirenden Publikum 
besteht. Eine solche gute Meinung wird sich aber nur dann 
bilden, wenn der Transport mit diesem Schiff ein prompter 
und sicherer ist. Hierdurch schon ist ein derartiges kon- 
traktwidriges Handeln, auf welches sich die neuen Konnosse- 
mentsklauseln beziehen, ausgeschlossen; hierdurch verbietet 
es sich schon von selbst, dass der Rheder den Schiffer 
autorisirt, ganz allgemein von dem regelmässigen Kurse 
abzuweichen, andere, als die der Frachtreise entsprechende 
Häfen anzulaufen, die Zuziehung von Lootsen zu unterlassen. 
Es ist nicht anzunehmen, dass die Rheder sich hierzu die 
Freiheit von den Ladungsinteressenten durch die Konnosse- 
mentsklauseln erzwingen wollen. Sie werden nur in äusserst 
seltenen Fällen, und zwar in Fällen, wo sie überzeugt sind, 
dass dies keinerlei Nachtheil für die Ladung, wie für das 
Schiff zur Folge haben wird, dem Schiffer die Anweisung 
zur Hülfsleistung, zum Anlaufen eines bestimmten Hafens, 
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nur in den Gewässern, mit deren Eigenthümlichkeiten — 
wie sie glauben — der Schiffer genügend vertraut ist, die 
Anweisung, ohne Lootsen zu fahren, geben. Aber für den 
Fall, dass sich ihre Annahme als eine irrthümliche heraus- 
stellt, und in Folge ihrer Anweisung die Ladung beschädigt 
oder verloren gegangen ist, wollen sie gegen die Noth- 
wendigkeit, Schadenersatz zu leisten, ja gegen die Möglich- 
keit eines Prozesses durch die in Rede stehenden Klauseln 
gesichert sein. 



IV. 

Das Resultat der bisherigen Untersuchung ist folgendes : 
Die neuen Konnossementsklauseln, wie sie durch die Con- 
ference-Form zu einem stehenden Bestandtheile der Kon- 
nossemente gemacht werden sollen, gefährden einerseits 
aufs Aeusserste die Lage der Ladungsinteressenten ; anderer- 
seits ist eine Verbesserung der Lage der Rheder, wie sie 
durch diese Klauseln erstrebt wird, zum Theil durch nichts 
gerechtfertigt, zum Theil entspricht es nicht der Natur der 
Sache und der Billigkeit, sie auf diesem Wege, d. h. auf 
Unkosten der Ladungsinteressenten herbeizuführen. Die 
Lage des auf den Seeverkehr angewiesenen Publikums hat 
daher heutzutage bei dem geschlossenen Vorgehen der 
Rheder diesen gegenüber die grösste Aehnlichkeit mit 
der Situation, welche auf der Nürnberger Konferenz zur 
Aufstellung von Bestimmungen führte, die unter Beschrän- 
kung der Vertragsfreiheit dem Publikum einen Schutz gegen 
die Uebermacht der Eisenbahnen gewährten. Wie man auf 
der Nürnberger Konferenz von einem faktischen Monopol 
der Eisenbahnen' sprach , welches diese in die Lage setze, 
dem Publikum die drückendsten Reglements aufzunöthigen 
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fahren nicht ausgedehnt, so liegt die Sache folgendermassen : 
Der Versicherer haftet für den Schaden, auch in dem Falle, 
wo dem Versicherten ein Anspruch auf dessen Vergütung 
gegen den Schiffer oder eine sonstige Person zusteht (H.G.B. 
Art. 826). Allein der Versicherte ist in solchem Falle dem 
Versicherer, der, sobald er seine Verpflichtungen erfüllt hat, 
in die Rechte des Versicherten gegen den Dritten eintritt, 
für jede Handlung verantwortlich, durch welche er diese 
Rechte beeinträchtigt (Art. 808), und zwar bezieht sich dies 
nicht nur auf Handlungen, durch welche ein gegen den 
Dritten bereits entstandenes Recht vor dessen Uebergang 
auf den Versicherer oder nach dessen Uebergang von dem 
Versicherten beeinträchtigt wird, sondern auch auf solche, 
durch welche die Entstehung des Rechts und dadurch der 
Uebergang desselben auf den Versicherer unmöglich ge- 
macht wird (s. Entsch. des R.G. Civ.S. IX S. 119 f.). 
Würde daher der Versicherte einen ihm nach dem Gesetz 
gegen einen Dritten zustehenden Entschädigungsanspruch 
durch eine Vereinbarung mit demselben, zu welcher keine 
rechtliche Nothwendigkeit bestand, ausgeschlossen haben^ 
so würde auch der Versicherer eine Verpflichtung zum Er- 
satz des betreffenden Schadens nicht anzuerkennen brauchen 
(Entsch. des R.G. a. a. O. S. 1-20). Zu den Vereinbarungen 
dieser Art würden aber auch diejenigen zu rechnen sein, als 
welche die Konnossementsklauseln sich darstellen. Der Ver- 
sicherer würde also die Ersatzpflicht in Betreff aller der 
Schäden von sich ablehnen dürfen, deren Ersatz vom Ver- 
frachter in F'olge der Klauseln nicht verlangt werden kann. 
Denn von einer rechtlichen Nothwendigkeit des Ladungs- 
interessenten, sich diese Klauseln gefallen zu lassen, kann 
nicht die Rede sein, da ihm das Recht gerade die Ansprüche 
gewährt, auf welche durch Zubilligung dieser Klauseln Ver- 
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zieht geleistet wird. Der Umstand, dass der Ablader eine 
Transportgelegenheit, wie er sie gerade für die von ihm 
zu verschiffenden Güter allein gebrauchen kann, nicht findet, 
ohne sich den Klauseln zu fügen, begründet wohl eine fak- 
tische Nothwendigkeit, aber keine rechtliche. 

Die Versicherung kann aber auch ausdrücklich auf die 
Gefahren der in Rede stehenden Art ausgedehnt werden, 
indem der Versicherer das Zugestehen der fr. Konnosse- 
mentsklauseln für den Versicherten für unpräjudizirlich 
erklärt; und es erstrecken sich (wie Voigt in den Verhand- 
lungen des 17. Juristentages I S. 147 hervorhebt) bereits 
heutzutage die nach den Allg. Seeversicherungs-Bedingungen 
abgeschlossenen Versicherungen darauf. Diese Polizen ent- 
halten nämlich jetzt folgenden Zusatz zum § 27 : 

:&Den Versicherten, deren Güter in Dampfschiffen 
verladen werden, ist es unpräjudizirlich, wenn die darüber 
gezeichneten Konnossemente Bestimmungen enthalten, durch 
welche die Rheder der ihnen, den Ladungsinteressenten 
gegenüber, wegen Erfüllung der Frachtkontrakte gesetzlich 
obliegenden Verbindlichkeiten, gleichviel in welchem Masse, 
sich entschlagen.« 

Allein die Versicherungsgesellschaften tragen dieses er- 
höhte Risiko nicht unentgeltlich ; vielmehr steht dem grösse- 
ren Risiko stets die höhere Prämie gegenüber; sei es, dass 
bei der Seitens der Versicherungsnehmer ausdrücklich ver- 
langten Ausdehnung der Versicherung auf die in Rede 
stehenden Gefahren und mit Rücksicht auf diese eine höhere 
Prämie von den Versicherern gefordert wird, sei es, dass 
die Versicherer in Erwartung der Ausdehnung der Ver- 
sicherung für alle und jede Versicherung ohne Ausnahme 
die Prämie gleich höher normiren, als sie dieselbe normirt 
haben würden, wenn sie nicht von der gedachten Voraus- 

3* 
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Setzung ausgegangen wären ; in welchem Falle auch noch solche 
Ladungsinteressenten in Mitleidenschaft gezogen werden, 
für welche die Ausdehnung keinen Werth hat, weil sie sich 
nicht solchen Konnossementsklauseln zu unterwerfen brauchen. 
Es erscheint nun geradezu widersinnig, dass der Ladungs- 
interessent genöthigt sein soll , eine Gefahr durch eine Ver- 
sicherung von sich fern zu halten, welche ihn schon ver- 
möge des Vertragsverhältnisses nicht berühren sollte. Mit 
demselben Recht dürften bei allen Kontraktsverhältnissen 
die Kontrahenten die aus dem Kontrakte für sie hervor- 
gehenden Verbindlichkeiten unter Hinweis darauf von sich 
ablehnen, dass die andere Partei den Erfolg aus dem Ver- 
trage durch Versicherung sicher stellen lassen könnte. 

Fragt es sich hiernach nur noch, wie weit die Freiheit 
der Verfrachter, ihre im Gesetz begründete Verantwortlich- 
keit gegenüber den Ladungsinteressenten vertragsmässig 
herabzumindern, auf dem Wege der Gesetzgebung einzu- 
schränken ist, so dürften für unstatthaft und unwirksam erklärt 
werden alle Klauseln und Vereinbarungen, durch welche der 
Rheder die ihm durch das Gesetz auferlegte Haftung für 
den durch Verschulden der Besatzung verursachten Schaden 
von sich abweist resp. einschränkt, oder sich die Freiheit zu 
einer Handlungsweise bei Ausführung des Frachtvertrags 
ausbedingt, die mit der Sorgfalt eines ordentlichen Schiffers 
nicht zu vereinbaren ist, oder sich nicht aus dem Wesen des 
Frachtvertrags von selbst ergiebt. Voigt in seinem schon 
öfter erwähnten Gutachten (S. 155 f.) will freilich nur die Ver- 
einbarungen für wirkungslos erklärt wissen, durch welche der 
Rheder der ihm gesetzlich obliegenden Haftbarkeit für die 
Verschuldungen seiner Schiffsangestellten enthoben werden soll. 
Ein Einschreiten der Gesetzgebung gegen die Klauseln, wo- 
durch den Rhedern gestattet wird, ihre Schiffe ohne Lootsen 
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fahren zu lassen und ihre Schiffer zu Deviationen zu autori- 
siren, erscheint ihm nicht als angezeigt. Gegen erstere nicht, 
weil dieselbe ihm als unverbindlich erscheint, gtgtn letztere 
nicht, weil die Veranlassung dazu, ein zur Frachtfahrt be- 
nutztes^ Schiff unterwegs für den Zweck der Nothhülfe zu 
verwenden, sich verhältnissmässig selten ereigne, die Folgen 
der dieselbe gestattenden Klausel also nicht so bedenklicher 
Natur seien ; wie denn auch zu erwarten sei, dass die Mehr- 
zahl der Rheder keinen so grossen Werth auf die Aus- 
bedingung der Klausel legen würde. Es ist nun schon 
oben (S. 28 f.) darauf hingewiesen worden, dass allerdings 
die Klausel witA libertj/y to sali without pilots nur unwirk- 
sam ist in den Fällen, wo eine gesetzliche Pflicht zur Zu- 
ziehung eines Lootsen für den Rheder besteht, nicht aber 
da, wo eine solche Zuziehung blos durch die Vorsicht ge- 
boten erscheint. Für diesen Fall würde daher die Klausel 
immer noch die Wirksamkeit haben, die Verantwortlichkeit 
von Schiffer und Rheder auszuschliessen ; denn , wenn 
Voigt sagt, die Pflichtwidrigkeit, deren sich der Schiffer 
durch Unterlassung einer durch die besonderen Umstände 
des Falls gebotenen Lootsenannahme schuldig mache, werde 
durch die demselben vom Rheder ertheilte Ermächtigung 
nicht geheilt; dieselbe bliebe also als Verschuldung des 
Schiffers gegen den Verfrachter in Wirksamkeit, sobald die 
gesetzliche Haftbarkeit der Rheder für die Verschuldung 
der Schiffsangestellten jeder entgegenstehenden Vereinbarung 
der Kontrahenten gegenüber aufrecht erhalten, würde; so ist 
dagegen zu bemerken, dass der Ladungsinteressent eine 
Handlungsweise nicht als Verschulden charakterisiren und 
daraus Schadensersatzansprüche herleiten kann, wozu er 
selbst seine ausdrückliche Einwilligung gegeben hat, wenn 
nicht — was aber hier in Abrede gestellt wird — t-die Ver- 
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einbarung selbst als contra bonos mores oder das im publicum 
verletzend wirkungslos ist. 

Was aber die Deviationsklausel anlangt, so scheint es 
mir nicht recht konsequent zu sein , die verbindliche Kraft 
abzusprechen einer durch die Uebermacht des Rheders gegen- 
über den Ladungsinteressenten erzwungenen Vereinbarung, 
wodurch das im Gesetz begründete Haften des Rheders 
für fremdes Verschulden ausgeschlossen wird, nicht dagegen 
einer durch dieselbe Uebermacht erzwungenen Vereinbarung, 
wodurch einer an sich rechtswidrigen Handlung dieser rechts- 
widrige Charakter genommen wird. Ob zur Vornahme 
solcher Handlungen häufig oder selten Gelegenheit gegeben 
wird, kann doch nicht in Betracht kommen. Ob die Rheder 
leicht bereit sein würden, von der Aufnahme dieser Klausel 
abzusehen, muss dahingestellt bleiben. Jedenfalls spricht 
hierfür nicht gerade der Umstand, dass dieselben deren Auf- 
nahme in die Common-Form of Bill of Lading durchge- 
setzt haben. 

Dagegen stimriie ich — mit Rücksicht auf die schon 
oben (S. 23) hervorgehobene grosse Schwierigkeit, den Be- 
weis des Verschuldens im Seeverkehr zu führen — insofern 
Voigt (S. 154 ff.) bei, als auch an der durch den Art. 607 
D. H.G.B. dem Verfrachter auferlegten Beweislast durch 
vertragsmässige Vereinbarungen m. E. nichts geändert 
^yerden darf, so dass also eine Haftung desselben stets ein- 
tritt, wenn er nicht beweist, dass der Schaden durch eine 
Thatsache, für die er nicht einzustehen hat, verursacht 
worden ist. 

Dass ein gemeinsames Vorgehen der Regierungen der 
verschiedenen Seestaaten in absehbarer Zeit nicht herbeizu- 
führen, ist Voigt (S. 156 f.) ohne Weiteres zuzugeben. Es 
dürfte daher als eine Pflicht des Deutschen Reichs zu be- 
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zeichnen sein, ohne Rücksicht auf das Verhalten der übrigen 
Mächte, Bestimmungen in dem eben angedeuteten Sinne 
zum Schutze der Ablader zu treffen. Der Beurtheilung nach 
deutschem Recht würden aber alle Konnossemente unter- 
worfen sein, welche in Deutschland, vor deutschen Gerichten 
geltend gemacht würden (vgl. Entsch. des R.O.H.G. XXV 
S. 194 f.). Natürlich könnten die deutschen Gerichte den 
Grundsätzen des einheimischen Rechts nur soweit Geltung 
verschaffen, als sich Exekutionsobjekte des Rheders in deren 
Bereich befänden. 

Dass die Rheder sich durch ein solches Gesetz be- 
schwert fühlen würden, ist allerdings anzunehmen, ob aber 
die ausländischen Rheder ihre Opposition gegen das Gesetz 
so weit treiben würden, dass sie Frachten nach deutschen 
Häfen ablehnten, ist mehr als zweifelhaft. Sollten sie es 
wirklich thun, so würde durch ein derartiges Gesetz der 
deutschen Rhederei ein gewaltiger Vortheil erwachsen, in- 
dem der Frachtverkehr vom Auslande nach den deutschen 
Häfen alsdann ausschliesslich in deren Hände kommen 
würde. 

Eine Veranlassung zur Retorsion würde ein solches 
Gesetz den auswärtigen Mächten nach den anerkannten 
Grundsätzen des Völkerrechts nicht darbieten. 
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ANHANG. 

Das auf der Liverpooler Konferenz der Association for the Reform and 

Codification of the Law of Nations adoptirte Formular einer Common Form 

of Bill of Lading. 



Shipped, in apparent good order and condition, by . . . 

in and upon the good Steam-Ship called the 

now lying in the Port of 

and bound for 

with liberty to call at any ports, in any order, to sail without 
pilots, and to tow and assist vessels in distress, and to 
deviate for the purpose of saving life or property ; also with 
liberty, in case the ship shall put into a port of refuge for 
repair, to tranship the goods to their destination by any 
other steamer (vessel) ; and with liberthy to convey goods 
in lighters to and from the ship, at shipper*s risk. Such 
lighterage to be at ship's expense, except that, if the cargo 
it necessarily landed in lighters , the ship being unable ta 
reach the port of destination, the cost of such lighterage shall 
fall on the cargo. 



being marked and numbered as per margin; and to be 
delivered in the like good order and condition at the afore- 
said port of 

The Act of God, Periis of the Sea, Fire, Barratry of the Master and 
Crew, Enemies, Pirates, and Thieves, arrest and restraint of Princes, Rulers 
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and People, CoUisions, Stranding, and other accidents of navigation, ex* 
cepted, even when occasioned by the negligence, default or error in judg- 
ment of the Pilot, Master, Mariners, or other Servants of the Shipowners. 
Ship not answerable for losses through Explosion, bursting of Boilers, 
breakage of Shafts or any latent defect in the Machinery or Hüll, not 
resulting from want of due diligence by the Owners of the Ship or any of 
them, or by the Ship's Husband or Manager ; not for Decay, Putrefaction, 
Rust, Sweat, change of Character, Drainage, or Leakage, arising from the 
nature of the Goods shipped or the insufficiency of the packages ; nor for 
any damage or loss occasioned by the Prolongation of the voyage ; nor for 
obliteration or absence of Marks, Numbers, Addresses, or Descriptions of 
Goods shipped. 

unto ^ 

or to his or their Assigns, Freight, Primage and Charges 
for the Said goods, *as per margin, to be paid on delivery 

by 

Freight to be paid in cash, without discount; at the 
rate of exchange for Banker's bills at sight , current on the 
day of the ship's entry inwards at the Custom-House. 
General Average payable accordii^ to York-Antwerp Rules. 
In witness whereof , the Master or Agent of the said 
Ship hath affirmed to Three Bills of Lading, all of this 
tenor and date, (drawn as first, second, and third) the first of 
which Bills being accomplished, the others to stand void. 

1. — Quality-marks, if any, to be of the same size as and conti- 
guous to the leading marks ; and if inserted in the Shipping Notes accepted 
by the Mate, the Master is bound to sign Bills of Lading conformable 
thereto. 

2. — Ship not liable for breakage of Glass, Earthenware, or China. 

3. — Not accountable for Goods of any description which are above 
the value of Lstr. 100 per package, unless the value be herein expressed 
and a special agreement made; nor for Gold, Silver, Bullion, Specie, Do- 
cuments, Jewellery, Pictures, Embroideries, or Works of Art, Silks, Fürs, 
China, Watches, or Clocks, unless Bills of Lading are signed therefor, 
with the value therein expressed, and a special agreement be made. 

Lewis, Konnossementsklauseln. '*'* 
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4- — Shippers accountable for any loss or damage to Ship or Cargo 
caused by inflammable, explosive, or darigerous Goods, shipped without 
füll disclosure of their nature, whether such Shipper shall have been aware 
oif it or not, and whether such Shipper be principal or agent: such goods 
may be thrown overboard or destroyed by the Master or Owner of the 
Ship at any time without compensation. 

5. — All fines or damages which the Ship or Cargo may incur or 
suffer by reason of incorrect or insufficient marking of packages or de- 
scription of their contents, shall be paid by the Shipper or Consignee, 
and the Ship shall have a lien on the goods of such Shipper or Consignee 
for the amount thereof. 

6. — Goods, delivered to the Ship, whilst on quay awaiting ship- 
raent, to be at Shippei;'s risk, as regards all the perils excepted in this 
Bill of Lading. 

- 7. — Goods, once shipped cannot be taken away by the Shipper 
except upon payment of füll freight, together with the expenses of landing 
thein, and compensation for any damages sustained by the Owners through 
such taking away. 

'8. — In case the Ship shall be prevented from reaching her desti- 
nation by Quarantine-, blockade, ice, or the hostile act of any Power, the 
Master or Owners may discharge the goods into any. Depot or Lazaretto» 
dr"at any Tiöar available port; all expenses thereby incurred upon the goods 
tobe borne by the owners or receivers thereof. 

.9. — Ship to have a lien on all goods for payment of freight and 
charges, including back freight, demurrage, forwarding charges, and charges 
for carriage to port of shipment, whether payable in advance or not. 

10. — If the Ship is able to carry the goods to their destination, 
but the goods, by reason of damage sustained or of their own nature, are not 
fit to be carried all the way, and if such goods have received an enhance- 
ment of value by reason of their partial carriage, the Ship shall be entitled 
to a pro rata freight in proportion to the distance performed, which 
freight is in no case to exceed the amount of such enhancement of value. 
Pro rata freight is admissible in no other case than that dealt with in the 
preceding sentence, unless there be an acceptance of the goods by the 
Shipper or Owner of the goods. 

II. — When the goods are fit to be carried to their destination, but 
the Ship is unable to carry them , the Shipowner may earn füll freight by 
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sending the goods to their destination at his own expense within reasonable 
time in another bottom: this right is not affected by an abandonment of 
the Ship by her crew, or to the Underwriters : and the Ship is to be, for 
this purpose, deemed unable to carry the goods to their destination, if she 
either can not be repaired at all , or cannot be repaired except at an ex- 
pense exceeding her value when repaired. 

12. — Füll freight is due on damaged goods. 

13. — No freight is due on any increase in bulk or weight caused 
by the absorption of water diiring the voyage. 

14. — To the extent of the value of the lien, Freight which by the 
terms of the Bill of Lading is made payable by the Consignee cannot be 
demanded from the Shipper after the Master has parted with his lien on 
the Goods. 

15. — The Goods, if not taken by the Consignee immediately on 
landing, or within such further time as is provided by the regulations of 
the port of discharge, may be stored by the Master, at the expense and 
risk of the Owner of the goods. The Master shall be entitled to recover 
from the Shipper the difference between the amount of freight stipulated in 
the Bill »f Lading and the proceeds of the goods should the Consignee 
neglect or refuse to receive the same. 

16. — In the event of Claims for short delivery, when the Ship 
reaches her destination, the price to be the market price ät the port of 
destination on the day of the Ship's reporting at the Custom-House, less all 
charges saved. 

Notice. — In accepting this Bill of Lading, the Owner 
of the goods and the Shipper expressly accept and agree 
to all its stipulations and conditions, whether written or 
printed. 

Weight, Quality, and Contents unknown. , 

Dieses Formular dient eben sowohl für Verladungen in Segelschiffe, 
wie Dampfschiffe; nur sind im ersteren Falle die Worte resp. Sätze 
t,Steam'(Ship)", ,,Steamer'\ ,y Explosion, bursting of Boilers, breakage of 
Shafts'\ ,,(defect) in the Maschi/iery or Hüll" fortzulassen. 

— ^ ^ " ' • ■ • ^ 
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